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chas desiguales en las que con frecuencia salen mal
parados el interés general y la dignidad del funcio-
nario; cémo lleva al terreno de las luchas politicas las
cuestiones del aprovechamiento del dominio publico,
que més justamente serfan resueltas en regiones a las
que la pasién politica llegase va amortiguada por la
distancia, y todo ello con evidente quebranto de la
estimacién general hacia aquel grupo de funciona-
rios que en perpetuo entredicho se ve obligado a acep-
tar con mansedumbre y resignacién una incompren-
" sible postergacion que no le excusard, por otra parte,
de cargar con la responsabilidad integra del mal estado
de una carretera o de la averfa de un canal, sin que
le sea posible apuntarse, por via de compensacion, la
contrapartida del éxito en una obra cualquiera, por-
que éste corresponderd por entero a la politica.
Aislada en el desarrollo truncado de su funcién
nuestra co'ectividad de la opinién, por la interposi-
ci6n entre ambas de la politica, que es quien resuelve,
en definitiva, y de la que nuestro organismo es, cuando
mds, un sumiso colaborador técnico, toda suspicacia
en la conciencia del vulgo se convierte en acusacion
y toda acusacién en condena difamatoria, y esto ocu-
rre en el mayor de los desamparos, sin érgano eficaz
de defensa y con la complicidad en ocasiones de quie-
nes tienen el deber de meditar y contrastar de un
modo especial sus juicios, antes de formularlos y
de no dejarse convencer sin previa compulsa de
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lugares comunes que nacieron en el fango . ca-
llejero.

Mas no debe extrafiarnos demasiado que esto ocu-
rra a una colectividad que acepta esa castracién de
facultades en un régimen en el cual grupos diversos
de funcionarios administran plenamente, con integri-
dad de las que por ley natural les corresponde, el
patrimonio espiritual del Magisterio, o el caudal co-
mun de la Hacienda ptblica, o los intereses de la
Patria en tierras extranjeras.

Iista incongruente desigualdad de trato de que la
colectividad encargada de la funcién de Obras pu-
blicas es objeto en el cuadro general de nuestra Ad-
ministracién, y la ausencia que dentro de ésta se nota
de un razonable espiritu de ponderacién que desta-
que o agrupe funciones segtin su importancia, invita
a pensar si merecerfa incorporarse al programa de
nuestras aspiraciones colectivas (si tal programa existe
v para cuando se juzgue momento oportuno) el lle-
var al 4nimo de los gobernantes y de la opinion la
conveniencia de recabar para el desarrollo integral
de nuestra funcién administrativa la plenitud de fa-
cultades que en buenos principios nos correspon-
den, coordinadas en su complejo desarrollo por un
Ministerio de Obras ptiblicas y Transportes, cuya crea-
cién, para una provechosa labor en es¢ mailana fe-
cundo para nuestra Patria, de que tanto solemos ha-
blar, es indispensable.

Mariano de LA HOZ
Ingenicro-Director del Pantano de Moneva

Los trenes de s'obrecarga en los modelos
oficiales de puentes

Como cs sabido de nuestros lectores, la Direccion
de Obras publicas encargéd a los ingenieres D. J. Ku-
genio Ribera, D. Juan Manuel de Zafra y D. Domingo
Mendizabal que estudiaran, respectivanmente, los
modelos de puentes en arco, de tramos rectos de hor-
migén armado y de tramos metalicos, entre 10y 50 m,
para carreteras de tercer orden.

Dichos ingenieros se encontraron con que la tinica
reglamentacién oficial aplicable a su conietido, esto
es, las «Instrucciones para la redaccion de los proyce-
tos de puentes metalicosy, de 25 de mayo de 1902,
preveian unos tipos de sobrecargas en completo des-
acuerdo, no ya con las carpcteristicas del trafico que
puede suponerse para un inmediato porvenir, sino
también con las que, en la actualidad, ha alcanzado
el de la mayorfa de nuestros caminos.

No ¢s que las comisiones pretendieran para sus mo-
delos la eterna juventud, pero cra natural que al bus-
car para su labor la utilidad que de las mismas se
esperaba, deseasen para sus formularios, si no una
vida muy dilatada, por lo menos lozana y entusiasta.
Y no cabe duda que de no haberse considerado las
sobrecargas constituidas por vehfculos de traccion
mecanica, apisonadoras y demds, que no prevefa la
(Instrucciony, los modelos hubiesen nacido con im-
portante vicio de origen.

Hubo de empezarse, por tanto, por estudiar unos
trenes tipo de sobrecargas que respondiesen a la di-

versidad de circunstancias en que podrian encontrarse
los modelos de puentes espafioles.

Tos ingenieros antes citados, despuds de convenir
las modificaciones esenciales que debian introdu-
cirse en los trenes de sobrecargas, encomendaron al
Sr. Mendizabal que las estudiara con detalle, Jo que
hizo tan distinguido ingeniero mediante un estudio
muy completo, que fud en todas sus partes aceptado
por los Sres. Ribera y Zafra y propucstas a la Dirce-
cion general, que las aceptd al aprobar los modelos
de los puentes con dichas sobrecargas calculados.

Pero como no se han publicado oficialmente los
resultados  de este estudio v muchos ingcnieros
solicitan conocerlos, atendicndo al rucgo de mi que-
rido v respetado jefe 1. J. Fugenio Ribera, mando

a nuestra RIVISTA estas notas, en las que procuro re-
sumir las caracterfsticas principales de las sobrecar-
gas, que utilizamos en la Comision de puentes n arco,
en la ue trabajé a las 6rdenes del Sr. Ribera,

I.a sobrecarga uniformeiente extendida, por acu-
mulacién de personas u otras causas, fu¢ elevada
a 450 kg-m?

Aparte de ésta, han sido nueve los trenes de sobre-
carga que se fijaron.
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a) Tren ilimitado de carros de 8 tn

Fstd tomado de la «Instruceiény espafiola.

Tongitud ocupada por cada carro de cje 1inico
central . .. ...

,.
500 m
Anchura total de la zona ocupada por ¢l tren. . 2,00 m

Reatas de cinco caballerias de 500 kg separadas
2,50 m entre ceutros de gravedad,........
Distancia del eje de 8,000 kg al centro de grave-
dad de la caballeria de varas. ,...........
Toongitud total de tablero ocupado por cada
carro cont sureata., ... .o oo, 17,500 m
Anchura de llantas . .. 0,15 m
Saliente del buje, respecto a la arista exterior de
la llanta. .. . . e, 015 m

3,75

Se admite el cruce de trencs, sobrecargindose, con la uni-
formemente extendida, a razdn de 450 kg-m?, el espacio de
calzada de 0,50 m que dejan libre,

D) Tren ilimitado de carros de 16 tn
. Tistd tomado de la «Instruccidns francesa de 8 de encro
de 1915,

Peso de cada uno de los dos ejes de v carro, .. 8,000 kg

Distancia entre los mismos. ... ... .. o 300 m
Toongitud ocupada por cada carro........... 6,00 m
Anchura total de la zona ocupada por ¢l tren. . 2,25 m

Reata formada por cuatro parejas de caballerias,
con un peso de 1400 kg por tronco v distan-
ciados 2,50 m entre centros de gravedad . .

Distancia del extremo anterior de un carro al
centro de gravedad de la parveja de varas. . 1,25 m

Distancia del centro de gravedad de la primera
parcja al horde posterior del anterior carro.. 1

Tguales anchura de llantas y saliente de bujes,
e en Jos carros de S tn. ., ...

25 m

Se admite el cruce de estos trenes de carros, ocupando la
totalidad de la calzada.

c) Tren de tres tranvias de dos ejes y carga uniforme

Prevé esta hipotésis 1a existencia de una doble via, sobre
¢l tablero, para tranvias de pequena capacidad.

Peso de cada uno de los dos ejes de un tranvia, 5,750 kg
Distancia entre los mismos . ....... .. vevvee 1800 m
Longitud total ocupada por un trauvia. ..... 850 m
Anchura total de la zona ocupada en planta, 2,00 m

(Anchio de via, ¢l internacional.)

T3l tren tipo csta constituido por tres de cstos tranvias,
con la sobrecarga uniforme, colocada delante y detras de
cllos, en longitud indefinida.

Se admite el ernee de trenes, dentro del tablero, sobrecar-
gando con los 450 kg-m? la zona central de 0,50 m que
dejan libre,

d) Trende tres tranvias de cuatro ejes y carga uniforme

_ Prevé esta hipdtesis el establecimiento de una importante
linea de tranvias, o ferrocarril suburbano, con doble via so-
bre el tablero.

Peso de cada €je. .. v vuverireriiiiiiiiea.. G150 kg
Distancia entre los dos ejes de cada carretén. 1,20 m
Distancia entre los centros de los carretones., 8,30 m
Longitud total ocupada por cada coche..... 16,00 m
Anclio de la zona ocupada por el tren. ..... 2,00 m

(Anclio de via, ¢l internacional.)

La hipotesis de sobrecarga esta constitnida como en el
tipo anterior.

Igualmente s¢ admite el cruce de dos trenes, sobrecargin-
dose con la uniforme tipo el espacio central de 0,50 m que
dejan libre.

¢} Tren ilimitado de camiones automoviles

Peso del eje posterior. . ...........

6 500 kg
Peso del eje anterior, ...

3000 kg

var e e

Distancia, en horizontal, del eje de 6 500 kg al

extremo posterior del autocamion. ......... 1,05 m
Distancia entre cjes.... ....... e 4,00 m
Longitud total correspondiente a cada auto-

camidn .. ... Creereee. 7,00 m
Ancho de la zona ocupada por el tren. ... 2,20 m
Ancho de via . .o 1,60 m
Ancho de Nantas del cje de 3000 kg .. ..., 0,15 m
Ancho de Nantas del eje de 6500 kg .. ... 0,30 m

Se admite el cruce de trenes, sobrecargando, con la uni-
formemente extendida, la zona de calzada central de 0,10 m1
que dejan libre,

/) Tren de cafiones y carga uniforme

Tista hipotesis prevé trificos militares de bastante im-
portancia.

T3l tren de canones estd constitufdo por cuatro piczas
completas de 6,000 kg arrastradas por un tractor de 20 tn.
T.a sobrecarga unifornie, colocada delante y detras y a uno
o a los dos lados del tren, completa la hipdtesis de sobre-
carga.

Peso del cje portador de cada pieza........ 5000 kg
Peso del avanteén ... oo e 1000 kg
Distancia entre ambos. ............. veeee.. 2280m
Peso del eje motor del tractor. ... cievee 13000 kg
Peso del cje delantero del mismo.. ... ... 7 000 kg

Distancia entre ambos. .. ... o v eiei
Distancia horizontal entre el ¢je delantero del

tractor v el extremo delantero del mismo, .. 0,70 m
Tongitud total ocupada por el tractor.. ..... 6,40 m
Distancia horizontal del ¢je motor del tractor a

del primer avantrén remoleado . ... ... 3,20 m
Distancia de una picza al avantrén siguiente. .. 2,40 m
1ongitud total ocupada por el tren de artillerfa, 26,27 m
Ancho de la zona ocupada por c¢b mismo ..., 2,50 m
Ancho de lantas o de zapatas, de las muedas del

4,25 m

ejede 13000 kg, ..o 040 m
Via del tractor, de las piczas y de los avan-
trenes . DI e 1500 m

No se admite el eruce de esta clase de trenes.
¢) Paso de un rodillo y carga uniforme
La apisonadora que constituye el clemento esencial de

esta hipdtesis responde a las siguientes caracteristicas:
Peso del ¢je delantero formado por un solo ci-

lindro de 1,20 m de anchura .. ....ovoe.s, 8 000 kg
Peso del eje posterior, .. .. e ceevee. 12000 kg
Distancia entre ambos. . ... el .. RN 3,875 m

Distancia del cje posterior al extremo de atrds

de la apisonadora ... oovv e 1,50 m
Tongitud total ocupada por la apisonadora.. 6,00 m
Ancho de la misma, ..o e 2,60 m
Ancho de Nantas de las rucdas posteriores. .. 0,40 m
Distancia entre bordes interiores de ambas

llantas. ,..... e e 1,20 m

No se admite la existencia de mas de una de estas apiso-
nadoras en todo el tablero del puente y se completa la hi-
potesis con la sobrecarga uniformemente extendida, colo-
cada delante yedetras, en longitud indefinida y en uno o en
ambos lados.

1) Paso de un carro de asalto (tipo aleman) y carga uniforme

Peso total del carro de asalto. .......oov.t

Tiste peso se reparte uniformemente en dos
zonas rectangulares de 0,30 mde anchura y 2 m
de longitud, paralelamente al eje del puente.
Distancia entre los extremos interiores de estas

OS ZOMAS. « v vt vvnngeareesneeernnnsanes 1,80 1
Distancia en horizontal de los extremos de es-

tas dos zonas, al frente delantero del carro de

ASALLO -+ vt et es 1,000 m
Tongitud total ocupada por cl carro de asalto. . 6,00 m
Anchura total ocupada por el mismo......... 2,40 m

14 000 kg

No se admite la existencia dentro del tablero de mas de
uno de estos carros, y se completa la hipétesis con la sobre-
carga uniformemente extendida, de igual forma que en
el tipo g).
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i) Paso de un carro de asalto (tipo espafiol) y carga uniforme

Peso total del carro de asalto. .............

Tiste peso se reparte uniformemente en dos
zonas rectangulares de 0,30 m de anchura y
1,075 m de longitud, paralelamente al eje del
pucnte, X

6 700 kg

Distancia entre los extremos interiores de estas
dos zonas . 1,14

............................. m
Distancia, en horizontal, de los extremos de es-

tas dos zonas, al frente delantero del carro de

asallo . i e e 0,875 m

Longitud total ocupada por el carro de asalto... 4,10 m
Anchura total ocupada por el mismo. ....... 1,74 m

No se admite la existencia dentro del tablero de mds
de uno de estos carros, y se¢ completa la hipotesis con la so-
brecarga uniformemente extendida, de igual forma que en
los tipos g) ¥ 7).

Desde luego se ve a simple vista que las dos 1lti-
mas hipétesis, de carros de asalto, quedan absorbi-
das por la de la apisonadora, de mavores y mis con-
centrados pesos.

Las hipotesis que admiten el cruce de trenes no
excluven, claro estd, la existencia de uno solo, ni aun
de un clemento aislado del mismo. ‘l'ambién habrd
de admitirse el fraccionamiento de los trenes ilimi-
tados; todo ello, como es natural, cuando venga im-
puesto por ¢l pesimismo de los supuestos de caleulo.

Iin cambio, cualquiera de las nuevas hipétesis de
sobrecarga descritas es incompatible con todas las
demas, no va en su total, sino también con alguno
de sus elementos s6lo. I'odas ellas no tienen de co-
mun mas que la sobrecarga uniformemente extendida,
que rellena huecos y aceras.

Jos¢ BARCALA MORENO
Ingeniero de C., C. y 1"

Congreso de Ferrocarriles en Londres

I

Atendiendo gustoso las indicaciones recibidas del se-
fior Director de la Rivista nr Onras PUOBLICAS, me
apresuro a dar a conocer a los lectores de la misma, en
breve resefia, lo mas saliente e interesante del pasado
Congreso.

En los dltimos dias «el mes de junio y primeros de
julio se ha celebrado en Tondres la,X Reunion de la
“Association internacionale du Congrés des chemins de
fer”, reuniones que periédicamente se han cfectuado
cada cinco afios cn diversas capitales de Turopa v
América, con excepcion de las correspondientes a los
afios TQTS y 1020, pues con motivo de la guerra fué sus-
pendida la primera de cllas vy aplazada la segunda al
afio 1922.

La expresada Asociacion estd integrada, como es si-
bido, por la mayor parte de las Administraciones de Ie-
rrocarriles del mundo entero, tanto de caracter particu-
lar como las pertenccientes a los diversos Iistados, y
tiene su domicilio oficial en Bruselas; celebra, como
antes he indicado, reuniones periddicas, en las cuales
se tratan v discuten los mds interesantes temas relacio-
nados con la explotacién de ferrocarriles.

Ta pasada reunién se ha celebrado en T.ondres, a
peticién de las Compafilas ferroviarias inglesas, para
hacer coincidir con las mismas las fiestas del Centenario
de la apertura al servicio pdhlico de la primera linea
férrea del mundo, cual fué la que unia Darlington con
Stocton, vy, con este motivo, la expresada reunién ha
revestido extraordinaria solemmidad.

Al frente de dicha Asociacion, y con caracter perma-
nente, existe un Comité Fjecutivo, del que forman parte,
en representacion de las Administraciones espafiolas, los
ilustres ingenieros de Caminos Txcmos. Sres, D. Eduar-
do Maristany y D. Antonio Valenciano, director general
v administrador de la Compafiia de los Ferrocarriles
de Madrid a Zaragoza v a Alicante.

Dicho Comité, con la anticipacion suficiente, designa
un cierto mimero de ponentes que han de estwdiar e
informar a la Asociacién, en cada reunién, sobre los
temas de mayor actualidad.

El que suscribe estas lineas ha tenido el honor de
haber sido designado como ponente para la pasada re-
unién de Londres, a propuesta del Sr. Maristany, re-
presentando a este efecto a Tspafia, Portugal e Italia,
y, siguiendo la costumbre establecida, propuso diversos

temas al Comité como interesantes y dignos ide estudio,
habiendo sido elegido entre ellos, para ser objeto de
discusidn, el siguiente: “Pasos a nivel. Supresién de
st guarderia. Condiciones de visibilidad de los trenes.
Sefiales anunciadoras™, etc.

A continuacion, vy en forma condensada, con objeto
de no hacer arida esta exposicion, extractaré las con-
clusiones adoptadas sobre los temas objeto de discusion
y después de amplio estudio, no refiriéndome en este
trahajo a ceremonia ni acontecimiento alguno referente
a la celebracion del Centenario, pues en proximo na-
mero se ocupard ampliamente esta REvista del pasado
acontecimiento.

Puede comprobarse a la vista, no solamente de los
temas objeto de discusion, sino también de las conclu-
siones adoptadas, aue la preocupaciéon principal que ha
motivado la cleccion de aquéllos y los acuerdos alcan-
zados estin inspirados principalmente en el afan de
mejorar cuanto posible sea la explotacién y abaratarla,
pues que la industria del transporte ha sido, como es
sabido, una de las mas castigadas por la general alza
de precios.

Paso ya a ocuparme del examen de los temas estu-
diados, y a continuacién de la exposicién de cada uno
extracto los acuerdos adoptados:

1. ) Conservacion de la wie—~Una buena consti-
tucién y saneamiento de la infraestructura y de la via
son las condiciones primordiales para su conservacion.

T.a unificacién del material es sumamente ventajosa
desde el punto de vista técnico y econdmico.

Debe determinarse del modo mis exacto posible el
coste de la mano de obra en los diversos trabajos de
conservacion.

Tl método de revision general es el mas seguro ¥
econdmico, sin que esto quiera indicar que el método
de conservacion escalonada deba en absoluto abando-
narse.

Serfa interesante ensayar sistemdticamente los mé-
todos mecanicos de trabajo aplicables a cada una de
las operaciones e conservacion, para determinar sus
ventajas e inconvenientes.

La limpieza del balasto es de suma trascendencia
para una buena conservacion.

Principalmente en FEuropa encuentra serios incon-
venientes el trabajo mecdnico de conservacion, especial-
mente de orden econémico, debido al precio elevado de
maquinaria, escaso rendimiento obrero, no tropezandose




